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(g) Bremsanlage fur etn Kraftfahrzeug 

(§) Durch Betatigen eines Schaltelements wird die Fest- 
stellbremsfunktion aktiviert. Wird das Schaltelement 
wahrend der Fahrt betatigt, werden Radbremsaktuatoren 
(3) abhangig von der Betatigungskraft und/oder vom Pe- 
dalweg gesteuert. Auf diese Weise hat der Fahrer die 
Mdglichkeit, das Bremsmoment der Feststellbremse zeit- 
lich exaktzu dosieren. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifift eine Bremsanlage fiir ein Kraft- 
fahrzeug, bci dcr ein Dosieren dcs Bremsmoments bci wah- 
rend der Fahrt aktivierter Feststellbremsfunktion mQglich 5 
ist. 

Feststellbremsanlagen fUr Kraftfahrzeuge mtissen zwei 
grundlegende, vom Gesetzgeber vorgeschriebene Grundan- 
forderungen erfullen. Zum einen muB eine unabhangige Be- 
tatigung vorgesehen sein, die ein Kraftfahrzeug an einer 20 10 
prozentigen Steigung sicher halten kann (Funktion einer 
Parkbremse). Zum anderen muB die Feststellbremse fur den 
Fall eines AusfaLLs der Betriebsbremse in der Lage sein, das 
Kraftfahrzeug aus einer Geschwindigkeit von maximal 
30 km/h mit einer mitderen Verzogerung von 1,5 m/s^ abzu- 15 
bremsen (Funktion einer HiLfsbremse). 

Bei konventionellen Kraftfahrzeugen ist im Bereich der 
Mittelkonsole ein Handbremshcbel angeordnet, der ttbcr ei- 
nen Seilzug mit den Bremsen, ublicherweise der Hinterra- 
der, verbunden ist; bekannt ist auch ein FuBbremshebel im 20 
Pedalbereich. Abhangig von Betatigungen des Hand- oder 
FuBbremshebels werden die Bremsen an den entsprechen- 
den Radem zugespannt. Derartige Feststellbremsanlagen 
bieten die Moglichkeit, das Bremsmoment an den Radem 
uber die Kraft und die Geschwindigkeit des Betatigens des 25 
Bremshebels zeitlich so exakt zu dosieren, daB Fahrmano- 
ver, wie die "Handbremswende" moglich sind. Die Fahrbar- 
keit solcher Manover wird von Seiten der Automobilhers tel- 
ler fiir Sonderfahrzeuge, wie beispielsweise Politikerfahr- 
zeuge, zwingend voigeschrieben. Der groBe Nachteil einer 30 
Betatigung der Feststellbremsanlage uber einen Hand- oder 
FuBbremshebel ist der Platzbedarf des Bremshebels im Be- 
reich der Mittelkonsole beziehungsweise im Pedalbereich. 

Die bei Kraftfahrzeugen heutzutage zunehmenden Anfor- 
derungen an ein modemes Bremssystem - zum Beispiel An- 35 
tiblockiereintichtungen, Fahrstabilitatsregelungen, An- 
triebsschlupfeteuerungen oder IVaktionskontiollen - ma- 
chen radselektive Bremseingriffe erforderlich und haben zur 
Entwicklung elektromechanischer oder elektrohydrauli- 
scher Bremssysteme (brake by wire) gefuhrt. Dabei wird die 40 
vom Fahrer ausgehende Bremsmomentanforderung nicht 
mehr direkt als Kraft uber ein hydraulisches System ubertra- 
gen, sondern nur noch als Signal uber eine elektrische Lei- 
tung. Mit Hilfe dieses Signals wird ein elektrischer Brems- 
aktuator gesteuert, der mit einer elektrischen Energieversor- 45 
gung eine Kraft an einer Bremse erzeugt, welchc uber cin 
Reibelelement das gewiinschte Bremsmoment bewirkt. Im 
Falle einer Scheibenbremse wird die das Bremsmoment er- 
zeugende Bremskraft als Zuspannkraft bezeichnet. 

Die Bremsaktuatoren einer derartigen Betriebsbremse 50 
konnen zugleich als Aktuatoren fiir die Feststellbremsanlage 
verwendet werden. Dafur sind insbesondere Bremsaktuato- 
ren mit Spindelgetriebe geeignet. Eine Bremsanlage mit 
derartigen Bremsaktuatoren ist beispielsweise aus der 
Druckschrift DE 196 15 186 CI bekannt. 55 

Aus der VeroCfenLlichung "Schwer auf Draht-Knopfdruck 
geniigt", Klaus-Ulrich Blumenstock, mot Nr. 18/1998, istes 
bekannt, eine elektrische Feststellbremse uber einen Schal- 
ter, zum Beispiel im Bereich des Armaturenbretts, zu betati- 
gen. Durch den Wegfall eines Hand- oder FuBbremshebels 60 
wird auf diese Weise erheblicher Einbauraum im Fahrzeug 
eingespart. Da die von der Feststellbremsanlage angespro- 
chenen Bremsen - ublicherweise an den Hinterriklem - bei 
Betatigen des Schalters aber nach einer fest voigegebenen 
Zeitfunktion zugespannt werden, geht die Dosierbarkeit der 65 
Zuspannkrafte durch den Fahrer bei derartigen Systemen 
verloren. Spezielle Fahrmanover, wie zum Beispiel die 
"Handbremswende", sind nicht mehr mdglich. 
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Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, 
eine Bremsanlage zu schaffen, die eine elektrisch aktivier- 
bare Feststellbremsfunktion aufweist, bei der das Bremsmo- 
ment ohnc zusatzlichen Hardware-Aufwand zeitlich exakt 
dosierbar ist. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch eine Brems- 
anlage mit den Merkmalen des Anspruchs 1 gelost. Zweck- 
maBige Weiterbildungen der Erfindung sind in den Unteran- 
spriichen niedergelegt. 

Die Feststellbremsfunkdon wird durch Betatigen eines 
Schaltelements - im folgenden kurz als FBA-Schalter be- 
zeichnet - aktiviert. Dabei ist das Schaltelement beispiels- 
weise als Druckknopf, Tast- oder Kippschalter ausgebildet 
und vorzugsweise im Bereich des Armaturenbretts oder des 
Lenkrads angeordnet. ErfindungsgemaB wird dem Fahrer 
bei Verwendung der Festellbremse als Hilfsbremsanlage, 
also bei Betatigen des FBA-Schaiters wahrend der Fahrt, die 
Moglichkeit gegeben, das Bremsmoment uber das Brcmspc- 
dal, das ublicherweise nur zum Aktivieren der Betriebs- 
bremse dient, zu dosieren. Dabei wird das Bremsmoment 
der Feststellbremse abhangig vom Pedalweg und/oder von 
der Betatigungskraft des Bremspedals gesteuert. 

Die Vorteile der Erfindung Uegen vor allem darin, daB 
durch den Verzicht auf einen konvendoneUen Hand- oder 
FuBbremshebel erheblicher Einbauraum im Kraftfahrzeug 
eingespart und dennoch die Dosierbarkeit des Bremsmo- 
ments der Feststellbremse gewahrleistet wird. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird im folgen- 
den an Hand der Figuren erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schemadsche Darstellung einer Bremsanlage 
fiir ein Kraftfahrzeug und 

Fig. 2 cin RuBdiagramm eines Vcrfahrcns zum Betrieb 
einer Bremsanlage. 

Eine Bremsanlage 1 (Fig, 1) fUr ein Kraftfahrzeug mit 
vier Radem (das hier nicht welter dargestellt ist) enthalt vier 
Bremsen 2, die je einen Radbrcmsaktuator 3 und eine Hal- 
teeinrichtung 4 einschlieBen. Die Radbremsaktuatoren 3 
sind dabei ublicherweise in je einen zugehorigen Bremssat- 
tel, der als Schwimmsattel ausgebildet ist, integricrt, das 
heiBt mit ihm zu einer Baueinheit zusammengefaBt. Uber 
Bremsbelage wird bei Betatigung des Radbremsaktuators 3 
ein Bremsmoment auf eine Bremsscheibe ausgeubt. Der 
Radbrcmsaktuator 3 wird dabei beispielsweise durch einen 
Elektromotor angetrieben, dessen Laufer als Spindelmotor 
eines Spindelgetriebes ausgebildet ist. Aufbau und Funkti- 
onsweise derartiger Radbremsaktuatoren sind beispiels- 
weise aus der eingangs erwahnten Druckschrift DE 196 
15 186 CI bekannt und deshalb hier nicht nSher beschrieben 
und auch nicht in Einzelheiten dargestellt. Derartige Rad- 
bremsaktuatoren eignen sich auch zur Realisierung einer 
Feststellbremsfunktion. 

Bei Verwendung der Feststellbremse als Parkbremse 
schreibt der Gesetzgeber bei Erreichcn eines voigegebenen 
Bremsmomentwerts eine zusatzliche mechanische Siche- 
rung der Feststellbremse vor. Hierzu sind Halteeinrichtun- 
gen 4, zum Beispiel elekuromechanische Halteeinrichtun- 
gen, wie sie aus der DE 198 00 641 Al bekannt sind, vorge- 
sehen. 

Jeder Bremse 2 ist ein Steuergerat 5 zugeordnet. Ein Pe- 
dalwertgeber 6, der durch das Bremspedal 7 des Kraftfahr- 
zeugs betatigt wird, ist mit verschiedenen Sensoren, zum 
Beispiel Kraft- und/oder Wegsensoren, ausgestattet. Der Pe- 
dalwertgeber 6 setzt Betatigungen des Bremspedals 7, das 
heiBt die von dem Fahrer ausgeubte Betatigungskraft und/ 
Oder den Pedalweg in elektrische Bremssignale urn, die den 
Steuergeraten 5 zugefuhrt werden. Aus den Bremssignalen 
werden in den Steuergeraten 5 SollgroBen, insbesondere fur 
das auf die Bremsscheiben aufzubringende Dreh- oder 
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Bremsmoment, bestimmt und in Form von Steuersignalen 
an die Radbremsaktuatoren 3 ubermittelt. 

Dem Steuergerat 5 werden von dem zugehorigen Rad- 
bremsaktuator 3 RuckmeldegroBen, zum Beispiel uber die 
Molordrehzahl, den Molordrehwinkel oder die AnpreBkraft 
der Bremsbelage. Ubermittelt Zum Berechnen der Soligro- 
Ben bei einem EingrifF von Antiblockier- oder Fahrstabili- 
tatsregelungen werden von den Steueigeraten 5 weitere Sen- 
sorsigaale, z. B. die Querbeschleunigung oder die Gierwin- 
kelgeschwindigkeit und die Raddrehzahlen, ausgewertet. 

Ein FBA-Schalter 8 zum Aktivieren der Feststellbrcms- 
funktion, der vorzugsweise so ausgestaltet ist, daB er nur 
eine stabile Schalterstellung aufweist, ist leitend, vorzugs- 
weise elektriscb leitend, ziunindest mit denjenigen Steuer- 
geraten 5 verbunden, die einer Bremse 2 mit einer Halteein- 
richtung 4 zugeordnet sind. Die Halteeinrichtungen 4 kon- 
nen, wie in der Figur dargesteUt, an alien vier Radem oder 
auch nur an den Radem einer Achse. insbesondere der Hin- 
terachse, vorgesehen sein. Auch die Halteeinrichtungen 4 
werden uber die Steuergerate 5 gesteuert. Die genaue Funk- 
tionsweise der Feststellbremsfunktion wird im folgenden 
anhand der Fig. 2 erlautert. 

Der Aufbau der Bremsanlage in Fig. 1 ist lediglich bei- 
spielhaft. Insbesondere die FunktionaUtat und die Anord- 
nung der Steuergerate 5 kann vielMtig variiert werden. Aus 
dem Stand der Ibchnik ist eine Vielzahl von elektrischen 
Bremssystemen mit unterschiedlichen Anordnungen und 
Funktionsumfangen d^ Steuergerate bekannt. Beispielhaft 
sei hier auf eine Anordnung, wie sie aus der Dnickschrift 
DE196 15 186 CI bekannt ist, verwiesen. Ebenso ist es 
denkbar, alle Steuerungsfiinktionen in einem einzigen zen- 
tralen Steuergerat zu realisieren. 

In Fig. 2 ist ein RuSdiagramm eines Verfahrens zum Be- 
trieb einer erfindungsgemaBen Bremsanlage dargestellt. Da 
sich die Funktionsweise der Feststellbremsanalge bei Ver- 
wendung als Parkbremse (im Stillstand) und als Hilfsbremse 
(wahrend der Fahrt) unterscheidet, wird in einem Schritt S 1 
zunachst uberpriift, ob sich das Fahrzeug in Bewegung oder 
im Stillstand befindet. Hierzu werden beispielsweise Aus- 
gangssignale von Raddrehzahlsensoren, die vorteilhaft un- 
mittelbar an den Radem angeordnet sind, von den Steuerge- 
raten 5 ausgewertet. Wird in diesem Verfahrensschritt ein 
Stillstand des Kraftfahrzeugs festgestellt, zum Beispiel weil 
die Raddrehzahleh an alien vier Radem unterhalb eines vor- 
gegebenen Drehzahl-Grenzwertes liegen, so fiihrt eine Beta- 
tigung des FBA-Schalters 8 (Schritt S2) unabhangig von der 
Betatigungsdauer in Abhangigkeit vom momentanen Be- 
triebszustand der Feststellbremse entweder zum sofortigen 
Zuspannen oder zum sofortigen Losen der Feststellbremse 
(FB). Wird in einem Schritt S3 festgestellt, daB die Feststell- 
bremsfunktion momentan nicht aktiv ist, so wird von den 
Steuergeraten 5 unmittelbar nach Betatigen des FBA-Schal- 
ters 8 ein Steuersignal an die Radbremsaktuatoren 3 uber- 
mittelt, das zum sofortigen Zuspannen der Bremse auf eine 
vorgegebene maximale Zuspannkraft fuhrt. Wrd den Steu- 
ergeraten 5 zuruckgemeldet, daB dieser maximale Zuspann- 
wert erreicht ist, werden Steuersignale an die Halteeinrich- 
tungen 4 ubermittelt, so daB die Feststellbremse mechanisch 
sicher verriegelt wird (Schritt S4). Die maximale Zuspann- 
kraft wird dabei derart festgelegt, daB das Fahrzeug auch an 
einer Steigung und auch bei auskuhlenden Bremsen sicher 
gehalten wird. 

Wird im Schritt S3 dagegen festgestellt, daB die Feststell- 
bremsfunktion bereits aktiviert wurde, der FBA-Schalter 8 
also bereits betatigt wurde, so fuhrt ein weiteres Betatigen 
des FBA-Schalters 8 zum sofortigen Losen der Feststell- 
bremse (Schritt S5). Auch hierzu werden unmittelbar nach 
dem Betatigen des FBA-Schalters 8 entsprechende Steuersi- 



gnale an die Halteeinrichtungen 4 und die Radbremsaktua- 
toren 3 ubermittelt. Ein Dosieren des Bremsmoments der 
Feststellbremsanlage ist bei stehendem Fahrzeug nicht 
zweckdienlich und daher auch nicht vorgesehen. 
5 Wind in einem Schritt S6 ein Betatigen des FBA-Schalters 
8 wahiend der Fahrt (Schritt SI) festgestellt, so werden die 
Bremsen im Gegensatz zur Feststellbremsfunktion bei ste- 
hendem Fahrzeug nicht sofort auf den maximalen Zuspann- 
wert zugespannt, sondem abhangig von der Betatigungs- 

10 dauer kontinuierlich zugespannt. Wird der FBA-Schalter 8 
wieder in seine, vorzugsweise einzig stabile, Ausgangsstcl- 
lung zuriickversetzt, also zum Beispiel ein entsprechender 
Tastschalter wieder losgelassen, so wird die Feststellbremse 
unabhangig vom erreichten Zuspanngrad sofort gelost 

15 (Schritt S7) und die Feststellbremsftinktion deaktiviert. 

Uber Betatigungen des Bremspedals 7, das bei herkomm- 
Uchen Fahrzeugen ledigUch zum Aktivieren der Betriebs- 
bremse dient, hat der Fahrer die Moglichkeit, die Bremswir- 
kung der Feststellbremse zu dosieren, das heiBt die Kraft 

20 und die Geschwindigkeit des Zuspannens zu beeinflussen. 
Ist der FBA-Schalter 8 betatigt (Schritt S6) und wird in ei- 
nem Schritt SB ein Betatigen des Bremspedals 7 erkannt, so 
wird die Feststellbremse abhangig von der SteUung und/ 
Oder der Druckkraft des Bremspedals 7, also nach Fahrer- 

25 wunsch, zugespannt (Schritt S9). Hierzu werden analog zur 
Betriebsbremsfunktion Betatigungen des Bremspedals 7 
duich den Pedalwertgeber 6 in elektrische Bremssignale 
umgesetzt. Aus den Bremssignalen werden in den Steueige- 
raten 5 SollgroBen bestimmt und in Form, von Steuersigna- 

30 len an die Radbremsaktuatoren 3 iibermittelt. 

Ist der FBA-Schalter 8 betatigt (Schritt S6) und wird im 
Schritt S7 kein Betatigen des Bremspedals 7 erkannt, so 
werden die Radbremsaktuatoren 3 nach einer vorgegebenen 
Zeitfunktion gesteuert und die Feststellbremse nach eben 

35 dieser Zeitfunktion zugespannt (Schritt S 10). Ein Verriegeln 
der Feststellbremse iiber die Halteeinrichtungen 4 ist bei der 
Verwendung der Feststellbremse als Hilfsbremse, also bei 
Aktivierung der Feststellbremsfunktion wahrend der Fahrt, 
nicht sinnvoll und daher nicht vorgesehen. Da die Halteein- 

40 richtungen 4 bei Verwendung der Feststellbremse als Hilfs- 
bremse damit keine Funktion haben, ist es.auch bei Brems- 
anlagen, die nur an den Radem einer Achse Haltevorrich- 
tungen 4 aufSveisen, vorteilhaft, den FBA-Schalter 8 mit al- 
ien Steuergeraten 5 elektriscb leitend zu verbinden. Auf 

45 diese Weise konnen bei Ausfall der Betriebsbremse alle 
Radbremsaktuatoren 3 zum Abbremsen des Fahrzcugs ge- 
nutzt werden. 

In den Steuergeraten 5 konnen auch Zusatzfunktionen der 
Feststellbremse reaiisiert sein. Einige Fahrer haben die Ei- 

50 genart, ihren FuB auf dem Bremspedal 7 abzulegen, ohne 
damit eine Bremswirkung erzielen zu woUen. Um zu verhin- 
dem, daB auch eine derartige, unbeabsichtigte Betatigung 
des Bremspedals 7 bei Betatigen des FBA-Schalters 8 wah- 
rend der Fahrt das Zuspannen der Bremsen beeinfluBt, kann 

55 eine Mindestbetatigungskraft und/oder ein Mindestpedal- 
weg des Bremspedals in Fonn eines Betatigungs-Grenz- 
werts vorgegeben werden. Solange die Betatigungskraft 
und/oder der Pedalweg diese(n) Grenzwert(e) nicht uber- 
schreiten, werden die Radbremsaktuatoren 3 nach der vor- 

60 gegebenen Zeitfunktion gesteuert. Wird der Betatigungs- 
Grenzwert auf Null gesetzt, so entspricht die Funktion exakt 
der vorher beschriebenen Funktionsweise, das heiBt die 
Radbremsaktuatoren 3 werden nur dann nach der vorgege- 
benen Zeitfunktion gesteuert, wenn das Bremspedal 7 nicht 

65 betatigt ist. 

Um auch beim Dosieren der Bremswirkung der Feststell- 
bremse uber das Bremspedal 7 ein rasches Ansprechen zu 
gewahrleisten, ist es sinnvoU, das Sollbremsmoment, das 
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den Radbremsaktuatoren 3 von den Steuergeraten 5 in Form 
von Steuersignalen ubermittelt wird, unmittelbar nach tJber- 
schreilen des BetStigungs-Grenzwertes sprunghaf t auf einen 
Startwcrt anzuheben, dcr vortcilhaft cine Verzogerung im 
Bereich von 5% bis 10% der Voilverzogerung des Fahrzeugs 5 
bewiiict. Die Voilverzogerung des Fahrzeugs ergibt sich da- 
bei aus den maximal m5glichen physikalischen Kr^en an 
den Radern. 

Um auch beim Dosieren der Bremswirkung der Feststell- 
bremse iiber ein Betatigen des Bremspedals 7 eine gleich- 10 
maBige Verzogerung des Fahrzeugs zu ermoglichen, ist es 
sinnvoll, daB die Abhangigkeit der Sollverzogerung des 
Kraftfahrzeugs von der Betatigungskraft und/oder dem Pe- 
dal weg des Bremspedals 7 eine Hysterese aufweist. Das 
heiBt jeder Betatigungskraft und/oder jedem Pedalweg sind 15 
zwei unterschiedliche Bremskrafte zugeordnet, je nachdem 
ob die Betatigungskraft und/oder der Pedalweg zunimmt 
Oder abniramt. Auf diesc Weise wirken sich leichte Ande- 
rungen in der Betatigungskraft oder der Pedalstellung nicht 
auf die Sollverzdgerung aus, so daB unerwunschte Schwan- 20 
kungen der Bremswirkung weitgehend vermieden werden. 

Beim Betatigen des Bremspedals 7 zum Dosieren der 
Bremswirkung der Feststellbremse durch den Fahrer sind 
zwei grundlegende Betriebssituationen zu unterscheiden. 
Wird ausgehend von der momcntanen Geschwindigkcit ein 25 
kontinuierliches Verzogem des Kraftfahrzeuges gewunscht, 
ist es aus Grunden des Fahrkomforts und des Fahrgefiihls 
sinnvoll, den Gradienten des SoUbremsmoments auf einen 
Bremsmomentanstiegs-Grenzwert zu begrenzen. Es konnen 
aber auch Fahrsituationen, wie der Wunsch einer Hand- 30 
bremswende, auftreten, in denen der Fahrer das Bremsmo- 
ment, das die Voilverzogerung des Fahrzeugs bcwirkt, in 
kiirzest moglicher Zeit anfordert. Dabei wird das Bremspe- 
dal 7 vom Fahrer Oblicherweise abrupt und mit hoher Beta- 
tigungskraft annahemd durchgedruckt (Panikbremsung). 35 
Um derartige Panikbremsungen zu detektieren, werden Be- 
tatigungen des Bremspedals 7 bei aktivierter Feststell- 
bremse von den Steuergeraten 5 auch zeitlich analysiert. 
Hicrzu kann beispicls weise der Gradient der Betatigungs- 
kraft Oder des Pedal wegs ausgewertet werden. Uberschreitet 40 
der Gradient der Betatigungskraft oder des Pedal wegs dabei 
einen vorgegebenen Grenzwert, so wird die Begrenzung des 
Gradienten des SoUbremsmoments entweder aufgehoben 
oder in einer geeigneten Weise verandert, zum Beispiel 
durch Erhohen des Bremsmomentanstiegs-Grenzwerts. Um 45 
eine Handbremswende zu ermoglichen, ist es erfordcrlich, 
daB die Rader an der Hinterachse blockieren, wahrend die 
Rader an der Vorderachse vorzugsweise ungebremst blei- 
ben. Aus diesem Grund ist es bei Erkennen einer Panik- 
bremsung vorteiihaft, lediglich die Radbremsaktuatoren 6 50 
an der Hinterachse anzusteuem und bei Kraftfahrzeugen mit 
Antiblockiersystcm, das Antiblockiersystem auBer Betrieb 
zu setzen. 

Patentanspriiche 55 

L Bremsanlage fiir ein Kraftfahrzeug, die aufweist 

- einen Pedalwertgeber (6) zum Erzeugen elek- 
trischer Bremssignale abhangig von Betatigungen 
des Bremspedals (7), 60 

- den Radern zugeordnete Radbremsaktuatoren 
(3) zum Erzeugen eines Bremsmoments an den 
Radern, 

- ein Schaltelement (8) zum Aktivieren einer 
Feststellbremsfunktion und 65 

- mindestens ein Steuergerat (5) zum Steuem der 
Radbremsaktuatoren (3), wobei zumindest die 
Radbremsaktuatoren (3), die den Radern an einer 
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der Achsen des Kraftfahrzeugs zugeordnet sind, 
abhangig von den Bremssignalen gesteuert wer- 
den, falls die Feststellbremsfunktion wahrend der 
Fahrt aktivicrt ist. 

2. Bremsanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Radbremsaktuatoren (3) nach einer 
vorgegebenen Zeitfunktion gesteuert werden, falls 

- die Feststellbremsfunktion wahrend der Fahrt 
aktiviert ist und 

- die Betatigungskraft und/oder der Pedalweg am 
Bremspedal (7) einen vorgegebenen Betatigungs- 
Grenzwert nicht ubersteigt. 

3. Bremsanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Radbremsakloren (3) derart gesteuert 
werden, daB das Bremsmoment an den Radern propor- 
tional zur Betatigungskraft und/oder zum Pedalweg des 
Bremspedals (7) ist, falls 

- die Feststellbremsfunktion wahrend dcr Fahrt 
aktiviert ist und 

- die Betatigungskraft und/oder der Pedalweg am 
Bremspedal (7) den vorgegebenen Betatigungs- 
Grenzwert ubersteigt. 

4. Bremsanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Radbremsakloren (3) derart gesteuert 
werden, daB das von dem/den Steuergerat(en) (5) an 
die Radbremsaktuatoren (3) in Form von Steuersigna- 
len ubermittelte SoUbremsmoment von der Betati- 
gungskraft und/oder dem Pedalweg des Bremspedals 
(7) in Form einer Hysteresekurve abhangt, falls 

- die Feststellbremsfunktion wahrend der Fahrt 
aktiviert ist und 

- die Betatigungskraft und/oder dcr Pedalweg am 
Bremspedal (7) den vorgegebenen Betatigungs- 
Grenzwert erreicht oder Obersteigt. 

5. Bremsanlage nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB durch das/die 
Steuergerat(e) (5) zeitliche Verlaufe von Betatigungen 
des Bremspedals (7) analysiert werden. 

6. Bremsanlage nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sie ein Antiblockiersystem aufweist, das 
auBer Betrieb gesetzt wird, wenn der Gradient der Be- 
tatigungskraft oder des Pedalwegs des Bremspedals (7) 
einen vorgegebenen Grenzwert uberschreitet. 

7. Bremsanlage nach Anspruch 5 oder 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

- daB sowohl die Radbremsaktuatoren (3), die 
den Radern der Vorderachse zugeordnet sind, als 
auch die Radbremsaktuatoren (3), die den Radern 
der Hinterachse zugeordnet sind, abhangig von 
den Bremssignalen gesteuert werden, falls die 
Feststellbremsftinktion wahrend der Fahrt akti- 
viert wird, und 

- daB nur die Radbremsaktuatoren (3), die den 
Radem der Hinterachse zugeordnet sind, abhan- 
gig von den Bremssignalen gesteuert werden, falls 
die Feststellbremsfunktion wahrend der Fahrt ak- 
tiviert wird und der Gradient der Betatigungskraft 
oder des Pedalwegs des Bremspedals (7) einen 
vorgegebenen Grenzwert uberschreitet. 
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